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ABSTRAK : Perilaku pengendara kendaraan yang tidak tertib di kota-kota Negara 
berkembang termasuk di Makassar, Indonesia telah membawa perilaku 
karakteristik lalu lintas dari homogen menjadi heterogen. Sehingga, teknik 
penanganan dan pemecahan masalah-masalah lalu lintas kurang tepat didekati 
dengan berbagai teori pendekatan lalu lintas homogen yang telah mapan 
digunakan di negara-negara maju. Dalam konteks tersebut, studi ini bertujuan 
untuk menganalisis distribusi headway sepeda motor pada suatu kondisi lalu lintas 
heterogen di Kota Makassar, sebagai langkah awal memahami karakteristik dasar 
perilaku lalu lintas heterogen di Negara-negara berkembang. Survei perekaman 
kondisi lalu lintas pada suatu ruas jalan arteri di Kota Makassar dilakukan dalam 
rangka mencacah frekuensi headway kendaraan penumpang yang melintas di jalan 
tersebut. Pencacahan dilakukan dengan memutar kembali hasil perekaman di 
laboratorium untuk kemudian dicatatkan pada suatu lembar formulir survei 
headway. Analisis parameter statistik dari data headway berupa rerata, standar 
deviasi, nilai maksimum, nilai minimum, modus, dan median, dilakukan untuk 
suatu interval waktu optimum dari suatu distribusi headway. Dalam hal ini, suatu 
simulasi distribusi data dilakukan secara trial-error untuk berbagai nilai interval 
kelas dan periode waktu headway, dalam rangka mencari bentuk distribusi 
headway yang memuaskan. Selanjutnya, distribusi headway antar periode waktu 
15 menit-an dalam sejam diuji kesamaan dan perbedaan variansi dan reratanya 
dengan menggunakan uji-F dan uji-t. Hasil-hasil analisis uji statistik 
memperlihatkan bahwa distribusi headway kendaraan penumpang antar periode 
waktu dalam sejam tidak berbeda satu sama lain. Secara visual telihat 
kecenderungan headway mengikuti pola distribusi eksponensial. Hasil studi 
memberikan ekspektasi yang baik untuk dilanjutkan dalam rangka menguji 
kecocokan model distribusi secara numerik, sehingga dapat digunakan dalam 
pengembangan suatu model mikro simulasi lalu lintas pada studi-studi lanjutan. 
 







"HEADWAY ANALYSIS ON ROAD MOTORCYCLE PRIMARY ARTERY 
IN MAKASSAR" 
 
M. Isran Ramli 1, A. Asri2, H. Permana3 
 
 
ABSTRACT: The behavior of motorists who are not orderly in the cities of 
developing countries, including in Makassar, Indonesia has brought traffic 
behavior characteristics of homogeneous to heterogeneous. Thus, the techniques of 
handling and solving traffic problems are less precise approached with various 
theories of homogeneous traffic approaches that have been established are used in 
developed countries. In this context, this study aims to analyze the distribution of 
motorcycle headway on a heterogeneous traffic conditions in the city of Makassar, 
as an initial step to understand the basic characteristics of the behavior of 
heterogeneous traffic in developing countries. The survey recording the condition 
of traffic on an arterial road in the city of Makassar carried out in the framework of 
chopping frequency headway passenger vehicles passing on the road. Enumeration 
is done by turning back the recording results in the laboratory and then be listed on 
a sheet of survey forms headway. Statistical analysis of the data parameters such as 
mean headway, standard deviation, maximum value, minimum value, mode, and 
median, done for a time interval of a distribution optimum headway. In this case, a 
simulation of the distribution of the data is done by trial-error for various values of 
the class intervals and periods of time headway, in order to find a satisfactory 
headway distributions. Furthermore, the distribution of time headway between 
periods 15 minutes in an hour's sameness and difference variance tested and 
reratanya using F-test and t-test. The results of the analysis of statistical tests 
showed that the headway distribution of passenger vehicles between the period of 
time in an hour did not differ from each other. Visually seemingly headway 
tendency to follow an exponential distribution patterns. The results of the study 
provide a good expectation to continue in order to test the suitability of the model 
distribution numerically, so it can be used in the development of a micro-
simulation model of traffic on further studies.  
 
 






Puji Syukur  penulis panjatkan kehadirat Tuhan yang Maha Esa atas segala 
Kasih Karunianya, sehingga penulis berhasil menyelesaikan penyusunan Tugas 
Akhir. Tugas Akhir ini diajukan sebagai salah satu persyaratan untuk 
menyelesaikan studi pada Jurusan Sipil Fakultas Teknik Universitas Hasanuddin. 
Berbagai kendala penulis hadapi dalam penyusunan Tugas Akhir ini, 
namun berkat bantuan dari berbagai pihak, maka Tugas Akhir ini dapat 
diselesaikan dengan cukup baik. Oleh karena itu, dengan segala ketulusan dan 
kerendahan hati, penulis ingin mengucapkan terima kasih yang sebesar-besarnya 
kepada : 
1. Ayahanda dan Ibunda tercinta atas perhatian yang diberikan kepada ananda 
atas bantuan dan dukungannya baik spritual maupun materil dari ayahanda 
dan ibunda tercinta, yang membuat ananda tetap semangat menggapai cita-
cita. 
2. Bapak Prof.Dr. Ir. H. Lawalenna Samang, MS, M. Eng., dan Bapak Dr 
Eng. Tri Harianto, ST.MT selaku Ketua dan Sekertaris Jurusan Sipil 
Fakultas Teknik Universitas Hasanuddin Makassar. 
3. Bapak DR.Eng. Muhammad Isran Ramli, ST.MT., dan Bapak Ir. Arifin 
Asri, MS.,selaku pembimbing I dan selaku pembimbing II yang telah 
meluangkan waktunya untuk memberikan bimbingan dan pengarahannya. 
4. Bapak dan Ibu Dosen Jurusan Sipil Fakultas Teknik Universitas Hasanuddin 
Makassar. 
5. Bapak dan Ibu Staf Jurusan serta Staf Laboratorium Jurusan Sipil Fakultas 
Teknik Universitas Hasanuddin Makassar. 
  
6. Saudara  Adrian Batara Batoarung, saudara Arya Narki Ramadhan, 
saudara Muh Guntur, saudara Risma Sabrina Atika, saudaara Dodi 
madao,saudara Zefanya, saudara Aldri, dan saudari Sri Rene Mallangi  
yang telah banyak membantu penulis dalam pengambilan data di lapangan 
dan pengolahan data ini 
7. Sahabat dan saudara kami seluruh mahasiswa Jurusan Sipil Fakultas Teknik 
Universitas Hasanuddin, khususnya angkatan 2011 Reguler Sore  yang 
telah banyak membantu yang tidak dapat saya sebut satu persatu, kepada 
semua yang pernah merasa senior terima kasih atas bimbingannya. 
8. Sahabat dan saudara kami seluruh anggota PPGT Klasis Makassar, 
khususnya Pengurus PPGT Klasis Makassar periode 2011-2013 dan 
PPGT JLTB KM  yang telah banyak membantu yang tidak dapat saya sebut 
satu persatu, kepada semua yang pernah merasa senior terima kasih atas 
bimbingannya. 
Akhir kata, penulis menyadari bahwa Tugas Akhir ini masih jauh dari 
kesempurnaan. Untuk itu, penulis mengharapkan saran dan kritik yang bersifat 
membangun demi kesempurnaan Tugas Akhir ini. 
        










HALAMAN JUDUL .................................................................................. i 
LEMBAR PENGESAHAN ....................................................................... ii 
KATA PENGANTAR ................................................................................ iv 
DAFTAR ISI............................................................................................... vi 
DAFTAR TABEL ...................................................................................... ix 
DAFTAR GAMBAR .................................................................................. x 
DAFTAR NOTASI..................................................................................... xi 
BAB I PENDAHULUAN 
1.1 Latar Belakang Penelitian .................................................... I-1 
1.2 Maksud dan Tujuan.............................................................. I-2 
1.3 Batasan Masalah .................................................................. I-2 
1.4 Manfaat Penelitian ............................................................... I-3 
1.5 Sistematika Penulisan .......................................................... I-3 
 
BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
2.1 Lalu Lintas Sepeda Motor di Perkotaan............................... II-1 
2.2 Sepeda Motor ....................................................................... II-2 
2.3 Jalan ..................................................................................... II-2 
2.4 Klasifikasi Jalan ................................................................... II-3 
2.5 Karakteristik Arus Lalu Lintas............................................. II-4 
  
2.6 Arus dan Komposisi Lalu Lintas (flow) ............................... II-4 
2.7 Headway Lalu Lintas ........................................................... II-4 
2.8 Distribusi Time Headway ..................................................... II-7 
2.9 Model Distribusi .................................................................. II-8 
2.10 Uji F dan Uji t ...................................................................... II-9 
2.11 Studi Terdahulu .................................................................... II-10 
 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
3.1 Bagan Alir Metodologi Penelitian ....................................... III-1 
3.2 Penjabaran Garis Besar Program Kerja ............................... III-2 
3.2.1 Studi Pendahuluan ................................................... III-2 
3.2.2 Pengambilan Data .................................................... III-4 
3.2.2.1 Data Primer ................................................. III-4 
3.2.2.2 Data Skunder .............................................. III-5 
3.2.3 Analisa Data ............................................................. III-6 
3.2.4 Penarikan Kesimpulan Dan Saran ........................... III-7 
 
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1 Gambaran Umum Lokasi Studi ........................................... IV-1 
4.2 Kondisi Geometri ................................................................. IV-2 
4.3 Karakteristik Lalu Lintas ..................................................... IV-3 
4.3.1 Headway Lalu Lintas Sepeda Motor........................ IV-2 
4.4 Uji Distribusi  ....................................................................... IV-18 
  
 4.4.1.  Uji kecocokan data dengan Distribusi Exponensial . IV-18 
 4.4.2.  Uji Perbedaan Headway Antar Periode Waktu ........ IV-18 
 
BAB V KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1 Kesimpulan .......................................................................... V-1 























Tabel 4.1.  Kondisi Geometrik Lokasi Penelitian 
Tabel 4.2.  Headway Sepeda Motor Jalan A.P Pettarani ( depan KNPI ) 
Tabel 4.3.  Headway Rata-rata Sepeda Motor Jalan A.P Pettarani ( depan 
KNPI) 
Tabel 4.4.  Parameter statistik Headway Lalu Lintas Sepeda Motor Tabel 4.5. 
Headway lalulintas sepeda motor jalan Jendral Sudirman ( Depan 
SDN Sudirman 
Tabel 4.6.  Headway Rata-rata Sepeda Motor Jalan Jen. Sudirman 
Tabel 4.7  Parameter statistik Headway Lalu Lintas Sepeda Motor  
Tabel 4.8.  Headway lalulintas sepeda motor jalan Jendral Urip Sumaharjo  
(Depan SDN Maccini ) 
Tabel 4.9.  Headway Rata-rata Sepeda Motor Jalan Urip Sumaharjo 
Tabel 4.10  Parameter statistik Headway Lalu Lintas Sepeda Motor  
Tabel 4.11.  Nilai-nilai statistik parameter Uji-F (Jln.A.P Pettarani) 
Tabel 4.12.  Hasil Uji-F antar distribusi headway (Jln.A.P Pettarani) 
Tabel 4.13.  Nilai-nilai statistik parameter Uji-t (Jln.A.P Pettarani) 
Tabel 4.14.  Hasil Uji-t antar distribusi headway (Jln.A.P Pettarani) 
 Tabel 4.15.  Nilai-nilai statistik parameter Uji-F (Jln.Jend Sudirman) 
Tabel 4.16.  Hasil Uji-F antar distribusi headway (Jln.Jend Sudirman) 
  
Tabel 4.17.  Nilai-nilai statistik parameter Uji-t (Jln.Jend Sudirman) 
Tabel 4.18.  Hasil Uji-t antar distribusi headway (Jln.Jend Sudirman) 
Tabel 4.19.  Nilai-nilai statistik parameter Uji-F (Jln.Urip Sumaharjo) 
Tabel 4.20.  Hasil Uji-F antar distribusi headway (Jln.Urip Sumaharjo) 
Tabel 4.21.  Nilai-nilai statistik parameter Uji-t (Jln.Urip Sumaharjo) 























Gambar 2.1  Diagram Jarak – Waktu  
Gambar 3.1   Diagaram Alur Kerja Penelitian 
Gambar 4.1    Grafik nilai headway Jalan A.P Pettarani 
Gambar 4.2   Distribusi headway Sepeda Motor Jalan A.P Pettarani 
Gambar 4.3    Grafik nilai headway Jalan Jend. Sudirman  
Gambar 4.4    Distribusi Headway Sepeda Motor Jalan Jend Sudirman 
Gambar 4.5    Grafik nilai headway Jalan Urip Sumaharjo 
Gambar 4.6    Distribusi Headway Sepeda Motor Jalan Urip Sumaharjo 
Gambar 4.7  Distribusi Exponensial Headwayr Jalan Jend Sudirman 
Gambar 4.8  Grafik nilai headway Jalan Urip Sumaharjo 














λ  Fungsi rata-rata time headway 
R
2  
koefisien determinasi  
k   banyaknya variabel bebas  
n  banyaknya anggota sampel  
t    Nilai t hitung 
X   Rata-rata sampel  
µ    Nilai Parameter 
SD  Standar deviasi sampel 












  PENDAHULUAN   
I.1 Latar Belakang 
  Headway atau time headway adalah salah satu indikator atau suatu 
karakteristik lalu lintas yang bersifat mikro yang sangat penting kegunaannya 
dalam suatuan analisis dan perencanaan tranportasi perkotaan khususnya dalam 
perencaan lalu lintas (May, 1990). Sebagai contoh, headway digunakan dalam 
perencaan sinyal lampu pengatur lalu lintas, mengestimasi volume lalu lintad jalan 
dalam rangka mengevaluasi kapasitas jalan, dan dalam peneliaan kinerja lalu lintas 
jalan. memperhatikan pentingnya headway tersebut, beberapa pendekatan teoritis 
dengan menggunakan model-model distribusi statistik berdasarkan beberapa 
penelitian empiris di negara-negara maju telah menghasilkan suatu standar nilai 
dan model distribusi headway (Miller, 1961 ; Shalter, 1974; May,1990;Lutteninen, 
1996;Sadheghenni,2002) yang dapat diguanakan untuk kebutuhan perencanaan dan 
analisis transpoetasi secara luas. sayangnya, hasil-hasil tersebut tidak serta merta 
dapat digunakan untuk kondidi-kondisi lalu lintas di negara-negara berkembang 
termasuk di Indonesia, mempertimbangkan bahwa model-model tersebut 
didasarkan dan diturunkan atas dasar asumsi perilalku lalu lintas yang homogen 
dalam menggunakan lajur jalan.. Perilaku pengendara kendaraan yang tidak tertib 
di kota-kota negara berkembang termasuk di Makassar, Indonesia telah membawa 
perilaku karakteristik lalu lintas dari homogen menjadi heterogen lalu lintas kurang 
tepat didekati dengan berbagai teori pendekatan lalu lintas homogen yang telah 
  
mapan digunakan di negara-negara maju, termasuk dalam hal ini adalah analisis 
headway lalu lintas. Namun demikian, masih jarang penelitian terdahulu yang 
dilakukan untuk kondisi headway lalu lintas di Indonesia.  
Berdasarkan teori di atas, maka penulis tertarik mengetahui time  headway sepeda 
motor dikota Makassar adapun judul tugas akhir ini adalah : 
“ANALISIS HEADWAY SEPEDA MOTOR PADA RUAS JALAN ARTERI 
PRIMER DI KOTA MAKASSAR ” 
(STUDI KASUS : JALAN AP PETTARANI, JALAN URIP SUMAHARJO, 
dan JALAN JENDRAL SUDIRMAN) 
 
I.2  Maksud dan Tujuan 
Tulisan ini dimaksudkan untuk mengadakan studi mengenai analisis 
headway sepeda motor di jalan arteri primer di kota makassar 
Sedangkan Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah untuk :  
1. Menganalisis bentuk atau pola distribusi headway sepeda motor pada ruas jalan 
arteri primer di kota Makassar 
2. Menganalisis persamaan atau perbedaan pola distribusi sepeda motor antar 
periode waktu pada ruas jalan arteri primer di kota Makassar 
 
I.3  Batasan Masalah 
Untuk menghindari pembahasan yang lebih luas dari ruang lingkup bahasan 
penulisan maka perlu diberi batasan masalah sebagai berikut : 
  
1. Pembatasan ruas jalan arteri primer pada studi ini hanya pada lokasi ruas Jalan 
AP Pettarani, Jalan Urip Sumaharjo, Jalan Jendral Sudirman 
2. Pengambilan Data Primer berupa survei lalu lintas hanya dilakukan pada pukul 
07.00 – 18.00.  
 
I.4  Manfaat Penelitian 
Manfaat penelitian dari hasil studi mengenai analisis headway  sepeda motor 
pada jalan arteri primer di kota Makassar ini adalah : 
1. Peneliti dapat mengetahui headway kendaraan  sepeda motor yang terjadi pada 
masing-masing lokasi penelitian. 
2. Peneliti dapat mengetahui pola distribusi headway sepeda motor pada masing – 
masing lokasi penelitian 
3. Dari hasil penelitian headway dapat digunakan dalam perencanaan sinyal 
lampu lalu lintas, dan dalam peneliaan kinerja lalu lintas jalan. 
 
I.5  Sistematika Penulisan 
Untuk mempermudah penulisan tugas akhir ini, kami uraikan dalam 
sistematika penulisan yang dibagi dalam 5 (Lima) pokok bahasan berturut-turut 
sebagai berikut : 
BAB I  PENDAHULUAN 
Pada bab ini menguraikan tentang gambaran umum mengenai latar belakang 
pemilihan judul tugas akhir, maksud dan tujuan penelitian, batasan masalah, 
  
penyajian data, serta sistematika penulisan yang mengurai secara singkat 
komposisi bab yang ada pada penulisan serta penetapan lokasi studi 
 
BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Bab ini menyajikan teori-teori yang mendasari studi yang diperoleh melalui 
literature. 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
Bab ini menyajikan bahasan mengenai tahapan pengumpulan data, variabel-
variabel yang diukur, dan pemilihan lokasi. 
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Bab ini menyajikan hasil analisis perhitungan data-data yang diperoleh dari survei 
lapangan serta pembahasan dari hasil analisis yang diperoleh. 
BAB V PENUTUP 
Merupakan bab penutup yang berisikan kesimpulan dari hasil analisis masalah dan 











2.1 Lalu Lintas Sepeda Motor di Perkotaan 
 Kota yang baik dapat ditandai antara lain, dengan melihat kondisi 
transpotasinya yang harus memberikan kemudahan bagi seluruh masyarakat dalam 
segala kegiatannya dan tersebar dengan karakteristik fisik yang berbeda pula. 
transportasi yang aman dan lancar, selain mencerminkan keteraturan kota juga 
mencerminkan kelancaran perekonomian kota. dengan demikian, transportasi tidak 
dapat dipisahkan dari kehidupan manusia selama hal itu dibutuhkan dalam 
pendistribusian bahan dan pergerakan aktivitas manusia. 
 Sepeda motor sebagai salah satu alat transportasi merupakan sarana yang 
cukup dominan di Indonesia pada umumnya dan Makassar pada khususnya, baik 
dilihat dari populasi dan peranannya, berbagai merek sepeda motor telah hadir di 
kota Makassar yang sudah di kenal oleh masyarakat dan selalu menunjukkan 
peningkatan produksinya yang signifikan. pada saat ini sepeda motor sudah tak 
bias dipisahkan dari aktivitas masyarakat baik di kota kecil, kota menengah, 
maupun kota besar. 
 didaerah perkotaan dengan cirri perjalan jarak pendek, sepeda motor 
merupakan moda transportasi yang memilik banyak keunggulan antara lain :  1). 
lebih fleksibel terhadap rute yang memiliki banyak keunggulan kendaraan 
angkutan umum, bahkan lebih fleksibel dari pada mobil karena sepeda motor dapt 
melewati jalan- jalan sempit yang tidak dapat dilalui oleh mobil bahkan banyak 
  
ruas-ruas jalan searah utuk mobil namun tidak bagi sepeda motor. 2). Waktu 
tempuh rata-rata pada daerah yang cenderung macet dengan mobil sekalipun. 3). 
biaya operasional relatif kecil jika dibandingkan dengan mobil. 4). Cara 
kepemilikan sepeda motor sudah semakin mudah dapat dimiliki dengan cara  kredit 
atau uang muka yang sangat ringan ataupun tanpa uang muka. 
 
2.2. Sepeda Motor 
 Sepeda motor adalah kendaraan beroda dua yang digerakkan oleh sebuah 
mesin. Fisik kendarran sepeda motor yaitu rodanya sebaris, berkapasitas angkut 2 
orang, type sport, bebek, dan skuter. Pada kecepatan tinggi sepeda motor tetap 
tidak terbalik dan tetap stabil, pada kecepatan rendah berkelanjutan oleh 
pengendara memberikan kestabilan. (Drs Boertanto, 2005. cara pemeriksaan, 
penyetelan dan perawatan sepeda motor). 
 
2.3. Jalan 
 Jalan   adalah. prasarana   transportasi   darat   yang   meliputi   segala   
bagian   jalan, termasuk   bangunan   pelengkap   dan   perlengkapannya   yang   
diperuntukkan   bagi   lalu lintas,   yang   berada    pada   permukaan      tanah,   di  
atas  permukaan      tanah,  di  bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di  atas 
permukaan air, kecuali jalan kereta   api, jalan lori, dan jalan kabel (Peraturan 
Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006). 
 Jalan raya adalah jalur - jalur tanah di atas permukaan bumi yang dibuat 
oleh manusia   dengan bentuk,   ukuran      -  ukuran   dan   jenis   konstruksinya   
  
sehingga   dapat digunakan       untuk    menyalurkan      lalu   lintas  orang,    
hewan     dan   kendaraan     yang mengangkut   barang   dari   suatu   tempat   ke   
tempat   lainnya   dengan   mudah   dan   cepat (Clarkson H.Oglesby,1999). 
 
2.4. Klasifikasi Jalan 
 Jalan    raya   pada   umumnya       dapat   digolongkan      dalam    4  
klasifikasi   yaitu: klasifikasi   menurut   fungsi   jalan,  klasifkasi   menurut   kelas   
jalan,   klasifikasi   menurut medan jalan dan klasifikasi menurut wewenang 
pembinaan jalan (Bina Marga 1997). 
Klasifikasi menurut fungsi jalan terdiri atas 3 golongan yaitu:  
1. Jalan    arteri  yaitu   jalan  yang    melayani     angkutan     utama    
dengan     ciri-ciri perjalanan     jarak  jauh,   kecepatan    rata-rata   
tinggi,  dan   jumlah    jalan  masuk  dibatasi secara efisien.  
2. Jalan kolektor yaitu jalan yang melayani angkutan     
pengumpul/pembagi  dengan     ciri-ciri  perjalanan    jarak   sedang,   
kecepatan      rata-rata  sedang     dan  jumlah jalan masuk dibatasi.  
3. Jalan lokal   yaitu Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-
ciri perjalanan jarak   dekat, kecepatan rata-rata  rendah,    dan   jumlah     
jalan  masuk tidak dibatasi. 
Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan kemampuan jalan untuk 
menerima beban    lalu  lintas,  dinyatakan      dalam    muatan    sumbu     terberat   




2.5. Karakteristik Arus Lalu Lintas 
Arus lalu lintas merupakan interaksi yang unik antara pengemudi, 
kendaraan, dan jalan. Tidak ada arus lalu lintas yang sama bahkan pada keadaan 
yang serupa, sehingga arus pada suatu ruas jalan tertentu selalu bervariasi. 
Walaupun demikian diperlukan paramater yang dapat menunjukkan kondisi ruas 
jalan atau yang akan dipakai untuk desain. Parameter tersebut adalah volume, 
kecepatan, dan kepadatan, tingkat pelayanan dan derajat kejenuhan. Hal yang 
sangat penting untuk dapat merancang dan mengoperasikan sistem transportasi 
dengan tingkat effisiensi dan keselamatan yang paling baik. 
 
2.6. Arus Dan Komposisi Lalu-Lintas (Flow) 
Arus lalu-lintas (Q) adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik 
pada suatu ruas jalan per satuan waktu tertentu. Karakteristik arus lalu lintas secara 
mikroskopis di pengaruhi oleh time headway  (ht) yaitu waktu antara kendaraan 
satu ke kendaraan lain pada satu titik yang ditinjau. Sedangkan volume (flow rate) 
merupakan karakteristik arus lalu lintas terpenting secara makroskopis. 
 
2.7. Headway  Lalu Lintas 
 Headway  Lalu Lintas adalah selisih waktu temput antara kendaraan yang 
satu dengan kendaraan yang lainnya saat melewati titik awal pengamatan. waktu 
antara ( time headway ) sangat penting bagi seluruh operasi dan kontrol dan 
  
manuver kendaraan termasuk menyalip, pindah lajur dan pergerakan pada 
persimpangan jalan. pada ssat kendaraan yang bergerak cepat mendekati kendaraan 
lebih lambat, pengemudi yang dibelakang pada saat kritis akan memutuskan untuk 
mengurangi kecepatan sampai mendekati nol dan membuntuti, atau pindah lajur 
dan menyalip jika terdapat ruang cukup pada lajur di dekatnya. Teori arus lalu 
lintas mikroskopik menggambarkan pergerakan kendaraan-kendaraan pada suatu 
lajur dari suatu ruas atau seksi jalan. Pergerakan kendaraan pada suatu lajur jalan 
ini dapat divisualisasikan sebagai suatu diagram waktu terhadap jarak sebagaimana 
diperlihatkan oleh Gambar 1.  
 
Gambar 1: Diagram Jarak – Waktu  
Jarak antara kendaraan dapat distudi baik dengan lokasi yang tetap (headway ), 
ataupun dengan waktu yang tetap (jarak), atau juga dengan gerak dinamis 
(kendaraan beriringan) yang merupakan pendekatan yang paling komprehensif. 
Suatu pendekatan teori dari model kendaraan beriringan dapat memberikan 











posisi suatu kendaraan-j pada suatu waktu tertentu ω dinyatakan dengan xj(ω). 
Sesaat waktu dari suatu kendaraan untuk melintasi titik pengamatan (x) adalah: 
        (1) 
             
 
Sehingga, time headway  kendaraan-j pada titik x adalah: 
 
        (2) 
 
Bila diasumsikan kecepatan kendaraan-j konstan selama headway  terjadi, maka 
headway  kendaraan-j pada saat ω adalah: 
 
             
(3) 
 
Dimana pembilang adalah jarak dari kendaraan-j pada saat ω, dan titik mewakili 
perbedaan terhadap waktu. Persamaan ini memberikan dasar hubungan antara time 
headway , jarak headway , dan model kendaraan beriringan. 
Berdasarkan illustrasi dan penurunan persamaan di atas, time headway  atau lebih 
sering didsebut dengan istilah headway  saja adalah selisih waktu antar kendaraan 
yang beriringan yang melewati suatu titik tertentu dalam suatu lajur jalan (Salter, 
  
R.J., 1974). Secara mendetail, time headway  terdiri dari dua jenis waktu, yaitu 
waktu okupansi dan waktu antara. Waktu okupansi adalah lamanya waktu fisik 
kendaraan melewati suatu titik pengamatan. Adapun waktu antara adalah selisih 
waktu saat belakang kendaraan yang didepan melewati suatu titik pengamatan 
dengan saat ujung depan kendaraan yang mengikutinya melewati titik yang sama 
(May, A.D., 1990) 
 
2.8. Distribusi Time Headway  
 Distribusi time headway  untuk kondisi arus dilapangan pada umumnya 
bervariasi tergantung pada tingkat kepadatan arus lalu lintas yang ada. Misalnya 
pada kondisi arus yang rendah distribusi time headway  antara kendaraan biasanya 
bersifat acak mengingat pada kondisi arus rendah interaksi antara kendaraan di 
anggap kecil. untuk arus padat dimana interaksi kendaraan sangat besar, distribusi 
time headway  umumnya bersifat seragam atau konstan. Sedangkan untuk arus 
sedang dimana interaksi antar kendaraan bersifat campuran ( antara acak dan 
konstan) distribusi time headway  bersifat antara atau campuran (May,A.D.,1990). 
Dalam kondisi arus rendah, semua kendaraan dapat di anggap berjalan 
secara independen. dengan kata lain, waktu kedatangan kendaraan yang satu titik 
secara nyata di pengerahui oleh kendaraan di depannya. pada kondisi sperti ini time 
headway  antar kendaraan di anggap bersifat acak. dan distribusi time headway  
mengikuti ,odel distribusi random. untuk kebanyakan kondisi, distribusi random 
yang sesuai untuk headway  yang  random adalah model negative exponesial. 
persamaan fungsi distribusinya dapat ditulis: 
  
 
p(h > 𝑡) = e−(qt)       (4) 
 
P merupakan fungsi densitasi headway  lebih besar t satuan waktu. sedangkan q 
adalah tingkat arus rata-rata ( rate of flow) yang terjadi. 
 Untuk kondisi arus konstan semua kendaraan sangat tergantung satu sama 
lain. oleh karena itu waktu kedatangan bersifat kontinyu. Pada  kondisi sperti ini 
time headway  antar kendaraan bersifat konstan. untuk kebanyakan kondisi, 
distribusi yang sesuai adalah model distribusi normal. 
 
2.9. Uji Model Distribusi Time Headway 
 model disribusi yang dipakai dalam pengujian  Time headway  dalam 
rangka menemukan dan menentukan interval kelas pengklasifikasian data-data 
headway  sehingga diperoleh bentuk distribusi yang memuaskan secara visual dan 
sesuai dengan teori bentuk-bentuk distribusi headway  ( umumnya berbentuk 
distribusi negative exponesial atau logaritmik), maka dilakukan simulasi 
pencariaan nilai-nilai interval kelas yang memuaskan. Dalam hali ini 
mensimulasikan  data-data headway  tersebut kedalam berbagai interval kelas-
kelas headway  dan memvariasikan periode waktu penganalisaan headway , 








  = Time Headway sepeda Motor 
  = Time headway rata-rata sepeda motor 
e = Bilangan alami 2,897 
 
 Distribusi frekuensi asli akan di uji dengan 2 buah model teoritis yaitu 
model exponential dan model distribusi normal. Namun untuk mengurangi proses 
perhitungan akan dilakukan seleksi terhadap kedua model yang akan diujikan 
dengan criteria seperti dalam Salter,R.J (1974), yaitu : 







1. Kepadatan Tinggi <1 detik 
2. Kepadatan Sedang 1 – 9 detik 
3. Kepadatan Rendah >9 detik 
 
a) arus dengan time headway rata-rata < 1 detik termasuk arus jenuh 
b) arus dengan rata-rata time headway antara 1 – 9 termasuk arus sedang 
c) arus dengan rata-rata time headway >9 termasuk arus rendah 
Dengan kriteria tersebut seleksi dilakukan dengan membandingkan rata-rata time 
headway data hasil pengamatan dengan kriteria diatas.  
 
 
2.10. Uji F dan Uji t 
 Untuk mengetahui perbedaan headway  antar periode waktu maka 
dilakukan pengujian tahap pertama yaitu uji-F untuk melihat kesamaan tingkat 
variansi bentuk-bentuk distribusi headway  yang ada. dan dalam hal ini bentuk 
antar 2 variansi dikatakan sama bila nilai Fhitung lebih kecil dari nilai Fkrisits, dan 










n − k − 1]
 
Langkah-langkahnya untuk melakukan uji F sebagai berikut : 
 Menentukan F tabel 
Menentukan F tabel berdasarkan df 1(jumlah variabel – 1) dan df 2 (n – k – 1) pada tabel 
output kemudian mencari pada tabel F, atau dapat dicari pada program Ms Excel  
 Kriteria pengujian 
dikatakan sama  jika F hitung ≤ F tabel 
dkatakan berbeda F hitung > F tabel 
 Membandingkan F hitung dengan F tabel 
Pengujian tahap kedua adalah pengujian Uji-t dimaksudkan untuk menilai 
kesamaan dan poerbedaan rerata headway  antar bentuk-bentuk distribusi yand ada 
pengujian tahap ini disesuaikan dengan pengujian Uji-F, uji-t untuk melihat 
kesamaan tingkat rerata bentuk-bentuk distribusi headway  yang ada. dan dalam 
hal ini bentuk distribusi dikatakan sama bila nilai thitung lebih kecil dari nilai tkrisits, 
dan dikatakan beda jika sebaliknya.  
Nilai t
hitung 
dapat dicari dengan rumus sebagai berikut:  
 
𝑡 =  




Langkah-langkahnya untuk melakukan uji F sebagai berikut : 
 Menentukan F tabel 
  
Tabel distribusi t dicari pada α = 5% : 2 = 2,5% (uji 2 sisi) dengan derajat kebebasan (df) = 
n – k – 1.  
 Kriteria pengujian 
dikatakan sama jika –t tabel  ≤ t hitung ≤ t tabel 
dikatakan berbeda  jika -t hitung < -t tabel atau t hitung > t tabel 
 Membandingkan F hitung dengan F tabel 
 
2.11. Studi Terdahulu. 
 Beberapa peneliti terdahulu tentang headway  dan karakteristiknya telah 
dilakukan, diantaranya di Amerika dan Korea. Tujuan dari penelitian tersebut 
kebanyakan untuk mengetahui model distribusi headway  dengan benbagi variasi 
tipe jalan dan tipe arus 
a. Studi Oleh Chang, M.(2000) 
 Chang, M. (2000) melakukan studi tentang estimasi kapasitas menurut data 
arus lalu lintas dengan mengunakan nilai headway  dijalan tol Olympic korea. lajur 
yang diambil sebagai proyek penelitian adalah lajur dalam diamana pada lajur ini 
jenis kendaraan bersifat homogen. dengan mengunakan video kamera yang 
tersambung dengan computer untuk berorientasi untuk otomatisasi pencacatan, 
Chang, M. (2000) mendapatkan sekumpulan data valume dan data headway  
dengan presisi tinggi. data volume dan headway  di gunakan sebagi alat analisis 
untuk menghasilkan kapasitas aktual. khusunya utnuk data headway , disamping 
sebagai alat analisis kapasitas juga dicari pola distribusinya. 
  
 ternyata dari uji pencocokan terhadap berbagai model distribusi, model 
distribusi yang cocok adalah model distribusi shifted negative exponesial memiliki 
tingkat kecocokann yang paling tinggi. dari model ini kemudian diketahui rata-rata 
headway  adalah 2,04 detik. 
  
b. Studi Oleh Arasan,V.,T.,(2002) 
Arasan,V.,T. (2002) melakukan studi tentang distibusi headway  untuk 
lalu lintas bercampur pada jalan perkotaan. studi mengabil lokasi pada jalan sardar 
patel road di India. Pengambilan data menggunakan kamera digital yang 
dihubungkan dengan system computer secara on-line. 
 untuk mendapatkan data headway , Arasan, V.,T.(2002) menggunkan 
couting dilayar dengan dibantu suatu program computer khusus. dalan studinya 
Arasan,V,.T. (2002) tidak memisahkan kendaraan berdasarkan lajur tertentu 
karena pada pemisahaan seperti ini terlalu sulit dilakukan terutama untuk jalan 
perkotaan. 
Dari studi ini Arasan,V.,T. (2002) Mendapatkan Hasil-hasil sebagai berikut: 
 Untuk Analisis time headway pada kondisi arus bercampur lebih baik jika 
tidak dilakukan pemisahan kendaraan antar lajur. 
 Model distribusi yang paling sesuai untuk semua data pengamatan adalah 







3.1. Bagan Alir Metodologi Penelitian  
































 Latar belakang 
 Tujuan 
 Rumusan masalah 
 Survey pendahuluan 
 
Survey Data Primer: 
 Time Headway 
 
 
   Survey Data Sekunder: 
 Peta lokasi 
 Geometrik jalan 
 
  Analisa Data: 
Karakteristik lalu lintas 
 Analisis Time Headway 
 Analisis dengan model Distribusi 












3.2. Penjabaran Garis Besar Program Kerja 
Berdasarkan pada gambar 3.1, maka kita bisa membagi studi penelitian ini     
kedalam beberapa tahapan/langkah sebagai berikut:        
3.2.1. Studi Pendahuluan 
a. Latar Belakang 
Dalam sub bab ini memberikan gambaran  latar belakang yang menjadi 
dasar dari tulisan ini. Dari pengamatan di lapangan diambil beberapa data 
dan permasalahan yang timbul, yang dapat mendukung dan menjadi dasar 
penulisan 
b.  Tujuan 
Bagian ini mencantumkan garis besar tujuan pembahasan dengan jelas, 
yaitu gambaran hasil yang akan dicapai dalam tulisan ini. 
c.  Rumusan  Masalah  
Ruang lingkup ini menjelaskan  pembatasan  masalah yang di  bahas. 
Dalam hal ini, pembatasan  masalah itu hendaknya terinci, istilah-istilah 
yang berhubungan dengan studi dirumuskan secara tepat. Ruang lingkup ini 
dijabarkan berkesesuaian dengan tujuan pembahasan. 
 
 
d.   Survei Pendahuluan 
Suvei pendahuluan adalah survei pada skala kecil yang dilakukan dan 
merupakan bahan pertimbangan sebelum survei sesungguhnya 
dilaksanakan. Sehingga dalam  pelaksanaan survei dapat dilakukan secara 
  
terkoordinasi dan terencana dengan baik serta data yang dijajaki diperoleh 
lengkap dan akurat dan  adapun survei pendahuluan  ke lokasi untuk 
mengetahui kondisi lapangan, tempat melakukan pengamatan dan kendala 
yang akan di hadapi. 
 Alat dan bahan yang digunakan 
Pada tahap ini menjelaskan apa yang dibutuhkan dalam proses 
penelitian, antara lain persiapan alat dan bahan untuk digunakan dalam 
survei yaitu : 
1. Alat tulis-menulis, berupa kertas, Pulpen,dsb. 
2. Handycam dan kamera digital 
3. Stopwatch 
4. Kendaraan dan lain-lain 
 Waktu survei 
Pada tahap ini pula ditentukan waktu survei yang akan dilakukan, yaitu 
kawasan Jalan AP Pettarani, Jalan Urip Sumaharjo, Jalan Jendral 
Sudirman dilakukan pengamatan pada pukul 07.00 – 18.00 selama 
tujuh hari yaitu lima  hari kerja dan dua hari libur 
 Lokasi Survei 
Lokasi survei berada di kota Makassar yaitu di Ruas Jalan AP Pettarani, 
Jalan Urip Sumaharjo, Jalan Jendral Sudirman. Di setiap jalan di pasang 
3 garis melintang, dengan jarak jemabatan penyebarangan kegaris 
pertama sekitar 20 M hal ini dilakukan karena keterbatasan jarak 
  
pandang kamera yang di gunakan terhadap garis melintang pertama, 
sedangakan jarak antara garis pertama ke garis ke dua adalah 40 M dan 
jarak garis kedua ke garis ke tiga adalah 35 M.  
 3.2.2. Pengambilan Data 
  3.2.2.1  Data Primer 
Pengambilan data primer dilakukan dengan menggunakan metode survei langsung 
dilokasi penelitian. Data yang diambil unruk penelitian ini adalah data Headway 
lalu lintas sepeda motor. Data tersebut dapat di peroleh dengan menggunakan alat 
perekam (handy camera) yang diletakkan di atas jembatan penyebrangan dengan 
jumlah surveior 2 orang dengan tugas masing-masing selama penelitian 
a. Cara pengambilan Data Headway Lalu Lintas Sepeda Motor 
1. Hasil rekaman jam 07.00 – 08.00 di putar ulang, kemudian 
secara bersamaan juga stopwatch dinyalakan. Pembacaan 
awal pada stopwatch yaitu 00:00:00:00. 
2. Ketika Sepeda Motor 1 melintas pada garis pengamatan yang 
telah ditentukan maka hasil rekaman dan stopwatch secara 
bersamaan langsung di pause kemudian waktu masuknya di 
catat 
3. Kemudian pada saat sepeda motor 2 melintas, cara yang sama 
dengan diatas dilakukan kembali. Proses diatas dilakukan 
seterusnya selama 11 jam akan tetapi jika ada sepeda motor 
yang melintas bersamaan pada garis pengamatan maka 
  
headway sepeda motor tersebut dianggap nol dan waktu 
masuknya diambil hanya salah satu dari sepeda motor yang 
melintas bersamaan. 
3.2.2.2  Data Sekunder 
 Data yang diperoleh tidak  dari survei langsung ke lapangan 
melainkan dari beberapa sumber seperti  studi literatur, seperti peta 
jaringan jalan, jarak dan kondisi geometrik jalan adapun data ukuran jalan 
yang ditinjau adalah lebar jalur serta lebar badan jalan dan bahu jalan. 
3.2.4.  Analisa Data 
         Pada tahap ini dilakukan reduksi data hasil survei dalam bentuk tabel 
dan grafik. Karakteristik arus lalu lintas yang akan dianalisa adalah : 
a. Data headway sepeda motor pada setiap jalan yang di peroleh pada 
pegambilan data dalam satuan second terlebih dahulu di ubah ke 
dalam satuan detik yaitu 1/1000 detik. Kemudian analisa data di 
hitung dengan menggunakan cara mengurangkan waktu pada saat 
sepeda motor 2 melintas di titik pengamatan dengan sepeda motor 1, 
dan seterusnya. Hasilnya di catat dalam setiap waktu pengamatan 
perjam. Data-data headway ini di analisis parameter- parameter 
statistiknya yang meliputi indikator rerata, standar devisiasi, 
nilai_nilai maksimum, nilai minimum, modus dan median. 
Berdasarkan nilai-nilai indicator statistic tersebut, maka dilakukan 
simulasi yang bersifat trial error untuk menentukan interval kelas 
  
pengklasifikasian data headway dan periode waktu penganalisaan 
suatu bentuk distribusi headway hingga diperoleh suatu bentuk 
distribusi headway yang memuaskan. Bagian akhir dari analisa 
distribusi headway dalam studi ini adalah melakukan uji statistik 
utntuk melihat dan menilai sejauh mana perbedaan variansi dan rerata 
antar distribusi headway dari periode waktu dalam satu jam. 
Pengujian statistik menggunakan metode uji-F untuk pengujian beda 
variansi dan uji-T untuk pengujian beda rerata. 
 
3.2.5  Penarikan Kesimpulan Dan Saran 
Pada tahap ini, dilakukan penarikan kesimpulan dari hasil analisis 
dan pembahasan yang telah dilakukan sebelumnya. Kesimpulan yang 
diambil berdasarkan tujuan dari penulisan ini. Selain itu juga, memberikan 
saran yang dianggap penting demi memberikan distribusi yang baik 
terhadap penulisan ini dan dapat menjadi usulan bagi penulis lain yang 










HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
4.1 Gambaran Umum Lokasi Studi 
 Makassar merupakan Ibukota Propinsi Sulawesi Selatan yang terletak pada 
posisi 1190 24’ 17,38” BT dan 50 8’ 6,19” LS. Dengan ketinggian rata-rata -25 m 
di atas permukaan laut. Lokasi yang ditinjau adalah Jalan AP Pettarani, jalan Urip 
Sumaharjo, dan jalan Jendral Sudirman Makassar. Jalan AP Pettarani  ini memiliki 
dua ruas jalan 8 lajur 2 arah bermedian (8/2D), jalan Urip Sumaharjo memiliki 4 
lajur 2 arah bermedian  (4/2D), dan Jalan Jendral Sudirman memiliki 4 lajur 2 arah 
(4/2D).  
 Rua jalan AP Pettarani, Jalan Urip Sumaharjo, dan Jalan Sudirman 
merupakan 3 jalan dari ekian banyak jalan arteri yang ada di kota makassar yang 
memiliki tingkat aktifitas dan kesibukan yang cukup besar sebagai moda 
transportasi untuk melayani penduduk kota Makassar yang semakin hari semakin 
bertambah. Letaknya sangat strategis dipusat kota Makassar memungkinkan 
tingginya pergerakan dan aktivitas masyarakat yang ada didalamnya. Jalan-jalan 
tersebut khususnya jalan AP Pettarani, Jalan Urip Sumaharjo, dan Jalan Jendral 
Sudirman mengakomodasi arus lalu lintas perjalanan dalam kota Makassar bagian 
utara ke bagian selatan dan sebaliknya dari bagian selatan ke bagian utara, 
sehingga memerlukan fasilitas dan sarana pelengkap yang memadai seperti 
rambulalulintas, lampu jalan, trotoar, bahu jalan dan halte bus sebagaimana yang 
telah diisyarakat oleh Dinas Pekerjaan Umum Bina Marga Sulawesi Selatan. 
  
 Jalan AP Pettarani adalah jalan dua arah yang terbagi atas delapan lajur 
yang dipisahkan oleh median untuk lalulintas yang bergerak berlawanan arah. Di 
ujung jalan AP Pettarani terdapat simpang empat Jalan urip Sumaharjo Jalan Tol 
Reformasi dan simpang tiga jalan Sultan Alaudin-AP Pettarani. Di sepanjang jalan 
AP Pettarani terdapat perkantoran dan pusat perbelanjaan, oleh karena itu aktifitas 
lalulintas di jalan tersebut sangat tinggi terutama pada jam puncak. 
 Jalan Urip Sumaharjo adalah jalan dua arah yang terbagi atas enam lajur 
yang dipisahkan oleh median untuk lalu lintas yang bergerak berlawanan arah. Di 
sepanjang jalan Urip sumaharjo terdapat perkantoran, rumah sakit, area 
Pendidikan, dll. Lalulintas pada jalan ini juga cukup tinggi pada jam puncak 
 Jalan Jendral Sudirman adalah jalan dua rah yang terbagi atas enam lajur 
yang tidak terpisahkan oleh median untuk lalulintas yang bergerak berlawan arah. 
Di ujung jalan Jendral Sudirman terdapat persimpangan jalan Ahmad yani-jalan 
Gn. Bulusaraung dan persimpangan jalan |Sungai Saddang. Di sepanjang jalan 
Jendral Sudirman terdapat perkantoran, Rumah Sakit, dll. Lalulintas pada jalan ini 
cukup tinggi pada jam puncak.   
 
4.2  Kondisi Geometri Lokasi Penelitian 
 Kondisi geometrik pada lokasi penelitian yaitu Jalan AP Pettarani, Jalan 






Tabel 4.1. Kondisi Geometrik Lokasi Penelitian  
 
4.3  Karakteristik Lalulintas 
4.3.1  Headway lalulintas Sepeda Motor 
 Kondisi headway lalu;lintas sepeda motor pada lokasi penelitian 
berdasarkan hasil survei dalam bentuk nilai waktu rata-rata perjam disajikan dalam 
tabel 4.2 serta dapat dilihat secara visual pada gambar 4.1 sebagai berikut : 
Tabel 4.2. Headway Sepeda Motor Jalan A.P Pettarani ( depan KNPI ) 
WAKTU 
HEADWAY RATA-RATA SEPEDA MOTOR (DETIK 
SENIN SELASA RABU KAMIS JUMAT SABTU  MINGGU 
07.00 - 08.00 0.839 0.935 1.001 1.074 1.572 1.973 3.720 
08.00 - 09.00 0.853 1.024 0.981 1.156 1.211 1.998 3.430 
09.00 - 10.00 1.581 1.067 1.065 1.268 1.066 1.032 2.630 
10.00 - 11.00 1.585 1.194 1.054 1.577 1.195 1.820 2.360 
11.00 - 12.00 1.532 1.663 1.127 1.175 1.667 1.970 3.470 
12.00 - 13.00 1.672 1.127 1.222 1.149 1.157 2.168 2.430 
13.00 - 14.00 1.428 1.183 1.110 1.206 1.748 1.227 2.310 
14.00 - 15.00 1.544 1.751 1.131 1.840 1.413 1.280 3.540 
15.00 - 16.00 1.463 1.412 1.156 1.392 1.267 1.666 3.180 
16.00 - 17.00 1.305 1.267 1.151 1.665 1.287 1.796 4.510 
17.00 - 18.00 1.156 1.288 1.112 1.572 1.185 1.811 4.800 
RATA - RATA/ 
HARI (DETIK) 
1.36 1.26 1.10 1.37 1.34 1.70 3.31 
  




 Pada table 4.2 terlihat bahwa headway rata-rata perhari di jalan A.P 
Pettarani berkisar 1,10 – 3,31 detik, dan headway rata-rata setiap minggunya 
adalah 1,64 detik.  
Tabel 4.3. Headway Rata-rata Sepeda Motor Jalan A.P Pettarani ( depan KNPI ) 
  
Headway Rata-rata Sepeda Motor (Detik) 
SENIN SELASA RABU KAMIS JUMAT SABTU  MINGGU 
Minimum 0.084 0.171 0.13 0.12 0.21 0.10 0.21 







Gambar 4.1.  Grafik nilai headway Jalan A.P Pettarani 
1 2 3 4 5 6 7
Minimum 0.084 0.171 0.13 0.12 0.21 0.10 0.21


























 Pada table 4.3 dan Gambar 4.1 diatas menunjukkan headway minimum dan 
maksimum perhari, untuk nilai headway minimum terjadi pada hari senin dan 
maksimum terjadi pada hari jumat, berdasarkan nilai nilai tabel 4.3 dan gambar 4.1 
diperoleh nilai headway minimum rata-rata  sebesar 0,147 detik  dan nilai headway 
maksimum  sebesar 20, 305 detik. 
Tabel 4.4 Parameter statistik Headway Lalu Lintas Sepeda Motor  
Jenis Parameter  
Statistik 
Nilai Parameter untuk setiap Periode Waktu Headway 





Maksimum 5.760 7.310 7.160 8.000 
Minimum 0.050 0.150 0.060 0.050 
Rerata 0.850 0.860 0.960 1.203 
Standar Deviasi 0.713 0.716 0.874 1.135 
Modus 5.710 7.160 7.100 7.950 
Median 7.092 8.312 7.395 6.608 
 
Tabel 4.4 memperlihatkan bahwa nilai maksimum yang terjadi untuk ke empat 
periode waktu 15 menit selama sejam adalah mencapai 8 detik yang terjadi pada 
periode 07:45 – 08:00. sedangkan nilai minimum dari nilai headway adalah 0,05 
detik yang terjadi  pada periode waktu 07:00 – 07:15 dan 07:45 – 08:00. nilai Rerta 
dan Standar deviasi headway per 15 menit sepanjang sejam memperlihatkan 
kemiringan pada kisaran nilai headway 0,8 detik. Nilai median dan modus data 
headway untuk ke empat periode waktu juga tidak terlalu berbeda pada kisaran 5 

















































































































































































































































































































































































































































































































































Gambar 4.2. Distribusi headway Sepeda Motor Jalan A.P PettaraniGambar 4.2 
memperlihatkan bahwa secara visual ditribusi headway sepeda motor dengan 
interval 1,0 detik dan periode waktu 15 menit cenderung mempunyai pola tertentu 
dari suatu bentuk distribusi data statistik. Hal ini memungkinkan untuk dapat 
dilakukan penganilasaan lebih lanjut tentang kecocokan model distribusi headway. 
 headway rata-rata lalulntas sepeda motor Jalan Jendral Sudirman (depan 
SDN Sudirman) dapat dilihat pada tabel 4.5 dan secara visual tersaji dalam gambar 
4.2 sebagai berikut : 
Tabel 4.5. Headway lalulintas sepeda motor jalan Jendral Sudirman ( Depan SDN 
Sudirman) 
WAKTU 
HEADWAY RATA-RATA SEPEDA MOTOR (DETIK 
SENIN SELASA RABU KAMIS JUMAT SABTU  MINGGU 
07.00 - 08.00 1.074 1.084 1.979 1.797 1.973 1.860 2.840 
08.00 - 09.00 1.280 1.212 2.168 1.949 1.998 1.160 3.160 
09.00 - 10.00 1.666 1.529 2.200 1.801 1.032 1.970 3.710 
10.00 - 11.00 1.582 1.009 2.059 1.909 1.820 1.750 2.810 
11.00 - 12.00 1.723 1.054 2.248 2.168 1.970 1.470 2.742 
12.00 - 13.00 1.511 1.863 1.813 1.557 2.168 1.050 3.300 
13.00 - 14.00 1.486 1.813 1.618 1.462 1.227 1.470 3.335 
14.00 - 15.00 1.417 1.619 1.523 1.511 1.280 1.800 3.915 
15.00 - 16.00 1.025 1.813 2.071 1.722 1.666 1.090 2.103 
16.00 - 17.00 1.227 2.248 1.637 1.54 1.796 1.090 3.814 
17.00 - 18.00 1.652 1.924 1.516 1.53 1.811 1.091 2.952 
RATA - RATA/ HARI 
(DETIK) 
1.42 1.56 1.89 1.72 1.70 1.44 3.15 




Pada table 4.5 terlihat bahwa headway rata-rata perhari di jalan Jendral Sudirman 
berkisar 1,42 – 3,15 detik, dan headway rata-rata setiap minggunya adalah 1,84 
detik 
Tabel 4.6. Headway Rata-rata Sepeda Motor Jalan Jen. Sudirman 
  
Headway Rata-rata Sepeda Motor (Detik) 
SENIN SELASA RABU KAMIS JUMAT SABTU  MINGGU 
Minimum 0.151 0.098 0.13 0.22 0.10 0.12 0.21 







Gambar 4.3.  Grafik nilai headway Jalan Jend. Sudirman  
1 2 3 4 5 6 7
Maksimum 16.280 32.917 41.06 24.41 31.00 29.14 29.99



























 Pada table 4.6 dan Gambar 4.3 diatas menunjukkan headway minimum dan 
maksimum perhari, untuk nilai headway minimum terjadi pada hari selasa dan 
maksimum terjadi pada hari Rabu, berdasarkan nilai nilai tabel 4.6 dan gambar 4.3 
diperoleh nilai headway minimum rata-rata  sebesar 0,10 detik  dan nilai headway 
maksimum  sebesar 41, 06 detik. 
Tabel 4.7 Parameter statistik Headway Lalu Lintas Sepeda Motor  
Jenis Parameter  
Statistik 
Nilai Parameter untuk setiap Periode Waktu Headway 
07:00 07:15 07:15 07:30 07:30  
07:45 
07:45 08:00 
Maksimum 7.080 10.730 10.210 8.910 
Minimum 0.140 0.180 0.200 0.160 
Rerata 0.967 1.057 1.117 1.208 
Standar Deviasi 0.763 0.936 1.061 1.114 
Modus 6.940 10.550 10.010 8.750 
Median 7.179 9.979 8.960 7.245 
 
Tabel 4.7 memperlihatkan bahwa nilai maksimum yang terjadi untuk ke empat 
periode waktu 15 menit selama sejam adalah mencapai 10  detik yang terjadi pada 
periode 07:45 – 08:00. sedangkan nilai minimum dari nilai headway adalah 0,1 
detik yang terjadi  pada periode waktu 07:00 – 07:15 dan 07:45 – 08:00. nilai Rerta 
dan Standar deviasi headway per 15 menit sepanjang sejam memperlihat 
kemiringan pada kisaran nilai headway 1,0 detik. Nilai median dan modus data 
headway untuk ke empat periode waktu juga tidak terlalu berbeda pada kisaran 6 





















































































































































































































































































































Grafik 4.4  Distribusi Headway Sepeda Motor Jalan Jend Sudirman 
Gambar 4.4 memperlihatkan bahwa secara visual ditribusi Headway sepeda motor  
pada jalan Jend Sudirman dengan interval 1,0 detik dan periode waktu 15 menit 
cenderung mempunyai pola tertentu dari suatu bentuk distribusi data statistik. Hal 
ini memungkinkan untuk dapat dilakukan penganilasaan lebih lanjut tentang 



















































































































































 Headway rata-rata lalulntas sepeda motor Jalan Urip Sumaharjo (depan 
SDN Maccini Raya) dapat dilihat pada tabel 4.8 dan secara visual tersaji dalam 
gambar 4.7 sebagai berikut : 
Tabel 4.8. Headway lalulintas sepeda motor jalan Jendral Urip Sumaharjo ( Depan 
SDN Maccini ) 
 
Pada table 4.8 terlihat bahwa headway rata-rata perhari di jalan A.P Pettarani 







Tabel 4.9. Headway Rata-rata Sepeda Motor Jalan Urip Sumaharjo 
 
 
Gambar 4.5.  Grafik nilai headway Jalan Urip Sumaharjo 
Pada table 4.9 dan Gambar 4.5 diatas menunjukkan headway minimum dan 
maksimum perhari, untuk nilai headway minimum terjadi pada hari kamis dan 
maksimum terjadi pada hari minggu, berdasarkan nilai nilai tabel 4.9 dan gambar 
4.5 diperoleh nilai headway minimum rata-rata  sebesar 0,115 detik  dan nilai 





Tabel 4.10 Parameter statistik Headway Lalu Lintas Sepeda Motor  
Jenis Parameter  
Statistik 
Nilai Parameter untuk setiap Periode Waktu Headway 




Maksimum 7.080 9.140 10.730 8.910 
Minimum 0.140 0.190 0.180 0.160 
Rerata 0.967 1.036 1.120 1.208 
Standar Deviasi 0.763 0.885 1.069 1.114 
Modus 6.940 8.950 10.550 8.750 
Median 7.179 8.640 9.417 7.245 
 
Tabel 4.10 memperlihatkan bahwa nilai maksimum yang terjadi untuk ke empat 
periode waktu 15 menit selama sejam adalah mencapai 10  detik yang terjadi pada 
periode 07:30 – 07:45. sedangkan nilai minimum dari nilai headway adalah 0,1 
detik yang terjadi  pada periode waktu 07:00 – 08:00. nilai Rerata dan Standar 
deviasi headway per 15 menit sepanjang sejam memperlihat kemiringan pada 
kisaran nilai headway 1,0 detik. Nilai median dan modus data headway untuk ke 
empat periode waktu juga tidak terlalu berbeda pada kisaran 6 detik sampai 10 

























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Gambar 4.6 memperlihatkan bahwa secara visual ditribusi Headway sepeda motor  
pada jalan Jend Sudirman dengan interval 1,0 detik dan periode waktu 15 menit 
cenderung mempunyai pola tertentu dari suatu bentuk distribusi data statistik. Hal 
ini memungkinkan untuk dapat dilakukan penganilasaan lebih lanjut tentang 
kecocokan model distribusi headway. 
 
4.4.1  Uji Kecocokan Data Dengan Distribusi Eksponensial 
  Dengan statitik kolmogorov Sminov, dapat dibuktikan bahwa data 
distribusi headway pada ruas jalan AP Pettrani, Jalan Urip Sumaharjo dan jalan 
Jendral sudirman berdistirbusikan exponensial. Dengan kriteria uji, di tolak HO 
jika Dmaks ≥ Dtabel, diterima  HO jika Dmaks ≤ Dtabel dalam hal ini lainnya 
dengan tingkat signifikansi 5 %. Dari data  yang ada pada ruas jalan A.P Pettarani 
di peroleh Dmaks = 0.188 dengan tingkat signifikansi 5 % berdasarkan table 
kolmogorov smirnov, di peroleh Dtabel = 0,309, karena Dmaks= 0.188 ≤ Dtabel = 
0,309 maka data distribusi headway pada ruas jalan A.P Pettarani berdistribusikan 
eksponensial. Pada jalan urip Sumaharjo di peroleh Dmaks = 0,265 dengan tingkat 
signifikansi 5 % berdasarkan table kolmogorov smirnov, di peroleh Dtabel = 
0,309, karena Dmaks= 0,265 ≤ Dtabel = 0,309 maka data distribusi headway pada 
ruas jalan Urip Sumaharjo  berdistribusikan eksponensial. Pada jalan Jendral 
Sudirman  di peroleh Dmaks = 0,179 dengan tingkat signifikansi 5 % berdasarkan 
table kolmogorov smirnov, di peroleh Dtabel = 0,309, karena Dmaks= 0,179 ≤ 
Dtabel = 0,309 maka data distribusi headway pada ruas jalan Urip Sumaharjo  
berdistribusikan eksponensial. 
  
4.4.2   Uji Perbedaan Headway Antar Periode Waktu 
 Analisis lanjutan yang dilakukan pada pengelolahan data headway adalah 
menguji kesamaan dan perbedaan antar bentuk-bentuk distribusi headway per 15 
menit selama periode waktu 1 jam. Pengujian tahap pertama adalah melakukan 
Uji-F untuk melihat kesamaan tingkat variansi bentuk-bentuk distribusi headway 
yang ada. Dalam hal ini bentuk-bentuk antar 2 distribusi dikatakan sama bila Fhitung 
lebih kecil dari nilai Fkritis dan dikatakan berbeda bila sebaliknya.pengujian tahap 
kedua adalah melakukan Uji-t untuk menilai kesamaan dan perbedaan rerata 
headway antar bentuk-bentuk distribusi yang ada. Pengujian tahap ini sesuai 
dengan hasil uji-F, dimana distribusi-distribusi yang memiliki variansi yang sama, 
akan dilakukan uji-t untuk kategori tersebut, demikian halnya untuk distribusi-

































































































































































































































17:00 - 17:15 SAMA SAMA BEDA
17:15 - 17:30 SAMA SAMA BEDA
17:30 - 17:45 SAMA SAMA BEDA
17:45 - 18:00 SAMA SAMA SAMA
16:00 - 16:15 SAMA SAMA SAMA
16:15 - 16:30 SAMA SAMA SAMA
16:30 - 16:45 SAMA SAMA SAMA
16:45 - 17:00 SAMA BEDA SAMA
15:00 - 15:15 BEDA SAMA SAMA
15:15 - 15:30 BEDA SAMA SAMA
15:30 - 15:45 BEDA BEDA SAMA
15:45 - 16:00 BEDA BEDA SAMA
14:00 -14:15 BEDA BEDA BEDA
14:15 - 14:30 BEDA SAMA BEDA
14:30 - 14:45 BEDA BEDA BEDA
14:45 - 15:00 BEDA BEDA BEDA
13:00 -13:15 SAMA SAMA SAMA
13:15 - 13:30 SAMA SAMA SAMA
13:30 - 13:45 SAMA SAMA BEDA
13:45 - 14:00 SAMA SAMA SAMA
12:00 - 12:15 SAMA SAMA SAMA
12:15 - 12:30 BEDA SAMA SAMA
12:30 - 12:45 SAMA SAMA SAMA
12:45 - 13:00 SAMA SAMA SAMA
11:00 - 11:15 BEDA SAMA SAMA
11:15 - 11:30 BEDA SAMA BEDA
11:30 - 11:45 BEDA BEDA SAMA
11:45 - 12:00 BEDA BEDA SAMA
10:00 - 10:15 SAMA BEDA SAMA
10:15 - 10:30 BEDA BEDA BEDA
10:30 - 10:45 BEDA SAMA BEDA
10:45 - 11:00 BEDA BEDA BEDA
09:00 - 09:15 SAMA SAMA SAMA
09:15 - 09:30 SAMA SAMA SAMA
09:30 - 09:45 SAMA SAMA SAMA
09:45 - 10:00 SAMA SAMA BEDA
SAMA SAMA
08:15 - 08:30 SAMA SAMA SAMA
08:30 - 08:45 SAMA SAMA SAMA
08:45 - 09:00 SAMA BEDA SAMA
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 SAMA SAMA SAMA
07:30 - 07:45 SAMA SAMA SAMA
07:45 - 08:00 SAMA SAMA SAMA






Tabel 4.13. Nilai-nilai statistik parameter Uji-t (Jln.A.P Pettarani) 
 
 
17:15 - 17:30 1,200 1,092 1,021
17:30 - 17:45 1,160 0,009 0,016
17:45 - 18:00 1,003 1,081 1,182
tcriticalValues
16:15 - 16:30 0,901 0,939 0,290
16:30 - 16:45 0,112 2,001 1,000
16:45 - 17:00 0,203 5,220 1,178
17:00 - 17:15 0,008 1,029 1,009
15:15 - 15:30 1,799 0,982 0,111
15:30 - 15:45 2,101 5,819 0,887
15:45 - 16:00 2,851 7,771 0,851
16:00 - 16:15 3,922 1,091 1,261
14:15 - 14:30 9,101 2,818 2,109
14:30 - 14:45 2,221 2,413 2,911
14:45 - 15:00 4,821 3,811 2,817
15:00 - 15:15 2,917 0,134 0,933
13:15 - 13:30 0,211 0,931 1,981
13:30 - 13:45 0,213 0,979 1,760
13:45 - 14:00 0,216 1,129 1,009
14:00 -14:15 3,521 2,918 6,817
12:15 - 12:30 0,947 0,118 1,092
12:30 - 12:45 0,989 1,009 1,067
12:45 - 13:00 1,066 1,078 1,210
13:00 -13:15 1,051 1,098 1,999
11:15 - 11:30 1,109 0,715 1,081
11:30 - 11:45 1,046 2,091 1,211
11:45 - 12:00 1,099 2,081 0,719
12:00 - 12:15 0,957 0,994 1,074
10:15 - 10:30 1,256 1,161 3,917
10:30 - 10:45 2,841 1,053 2,821
10:45 - 11:00 2,931 1,205 1,161
11:00 - 11:15 2,931 0,918 1,134
09:15 - 09:30 1,117 1,062 0,015
09:30 - 09:45 1,197 1,175 1,082
09:45 - 10:00 0,982 1,175 1,178
10:00 - 10:15 1,053 1,083 2,937
1,103
08:15 - 08:30 1,094 0,836 1,112
08:30 - 08:45 1,035 0,629 1,184
08:45 - 09:00 0,977 0,741 1,093
09:00 - 09:15 1,174 1,184 1,176
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 1,073 0,853 0,614
07:30 - 07:45 1,091 0,321 0,816
07:45 - 08:00 0,922 0,826 0,726







Tabel 4.14. Hasil Uji-t antar distribusi headway (Jln.A.P Pettarani) 
 
SAMA SAMA SAMA
17:45 - 18:00 SAMA SAMA SAMA
tcriticalValues
SAMA BEDA SAMA
16:45 - 17:00 SAMA BEDA SAMA
17:00 - 17:15 SAMA SAMA SAMA
17:15 - 17:30 SAMA SAMA SAMA
BEDA BEDA SAMA
15:45 - 16:00 BEDA BEDA SAMA
16:00 - 16:15 BEDA SAMA SAMA
16:15 - 16:30 SAMA SAMA SAMA
BEDA BEDA BEDA
14:45 - 15:00 BEDA BEDA BEDA
15:00 - 15:15 BEDA SAMA SAMA
15:15 - 15:30 BEDA SAMA SAMA
SAMA SAMA BEDA
13:45 - 14:00 SAMA SAMA SAMA
14:00 -14:15 BEDA BEDA BEDA
14:15 - 14:30 BEDA BEDA BEDA
SAMA SAMA SAMA
12:45 - 13:00 SAMA SAMA SAMA
13:00 -13:15 SAMA SAMA BEDA
13:15 - 13:30 SAMA SAMA BEDA
SAMA BEDA SAMA
11:45 - 12:00 SAMA BEDA SAMA
12:00 - 12:15 SAMA SAMA SAMA
12:15 - 12:30 SAMA SAMA SAMA
BEDA SAMA BEDA
10:45 - 11:00 BEDA SAMA SAMA
11:00 - 11:15 BEDA SAMA SAMA
11:15 - 11:30 SAMA SAMA SAMA
SAMA SAMA SAMA
09:45 - 10:00 SAMA SAMA SAMA
10:00 - 10:15 SAMA SAMA BEDA
10:15 - 10:30 SAMA SAMA BEDA
SAMA SAMA
08:45 - 09:00 SAMA SAMA SAMA
09:00 - 09:15 SAMA SAMA SAMA












07:15 - 07:30 SAMA SAMA SAMA
07:30 - 07:45 SAMA SAMA SAMA
07:45 - 08:00 SAMA SAMA SAMA
08:00 - 08:15 SAMA SAMA SAMA
08:15 - 08:30 SAMA SAMA SAMA












00,00 00,15 00,45 01,00
  
 
 Dari hasil Uji-F antar distribusi headway dapat di tarik sebuah kesimpulan 
bahwa pada time period 07:00 – 08:00, 08:00 – 08:45, 09:00 – 09:45, 12:00-12:15, 
12:30 – 13:00, 13:00 – 13:30, 13:45 – 14:00, 16:00 – 16- 45, 17:45 – 18:00 
terdapat kesamaan variansi bentuk –bentuk distribusi yang ada pada periode waktu 
tertentu, pada time period 08:00 – 08:15, 08:45 – 09:00, 09:45 – 10:00, 10:00 – 
11:00, 11:00 – 12:00, 12:15 – 12:30, 13:30 – 13:45, 14:00 – 15:00, 15:00 – 16:00, 
17:00 – 17:45  terjadi perbedaan variansi bentuk- bentuk  distribusi yang ada pada 
periode waktu tertentu untuk pola distribusi headway. 
 Dari hasil Uji-t antar distribusi headway dapat di tarik sebuah kesimpulan 
bahwa pada time period 07:00 – 08:00, 08:00 – 09:00, 09:00 – 10:00, 12:00 – 
13;00, 13:45 – 14:00, 17:00 – 18:00, terdapat kesamaan nilai rerata bentuk-bentuk 
distribusi yang ada pada priode waktu tertentu, dan pada time period 10:00 – 
11:00, 11:00 – 12:00, 13:00 – 13:45, 14:00 – 15:00, 15:00 – 16:00, 16:00 – 16:15, 
16:30 – 17:00 terjadi perbedaan rerata bentuk-bentuk distirbusi yang ada pada 


































Tabel 4.15. Nilai-nilai statistik parameter Uji-F (Jln.Jend Sudirman) 
 
 
07:00 - 07:15 0,012




















































































































































































































07:15 - 07:30 SAMA SAMA SAMA
07:30 - 07:45 SAMA SAMA
00,00 00,15 00,45 01,00
07:00 - 07:15 SAMA SAMA SAMA
BEDA SAMA SAMA
08:45 - 09:00 BEDA SAMA SAMA
SAMA SAMA BEDA
08:15 - 08:30 BEDA SAMA SAMA
BEDA BEDA BEDA
09:45 - 10:00 BEDA BEDA BEDA
BEDA BEDA SAMA
09:15 - 09:30 BEDA BEDA BEDA
10:30 - 10:45 SAMA SAMA SAMA
10:45 - 11:00 SAMA SAMA SAMA
10:00 - 10:15 SAMA SAMA SAMA
10:15 - 10:30 SAMA SAMA SAMA
11:30 - 11:45 SAMA SAMA SAMA
11:45 - 12:00 SAMA SAMA SAMA
11:00 - 11:15 SAMA SAMA SAMA
11:15 - 11:30 SAMA SAMA SAMA
12:30 - 12:45 BEDA BEDA BEDA
12:45 - 13:00 BEDA BEDA BEDA
12:00 - 12:15 BEDA BEDA BEDA
12:15 - 12:30 BEDA BEDA BEDA
13:30 - 13:45 BEDA BEDA BEDA
13:45 - 14:00 BEDA BEDA BEDA
13:00 -13:15 BEDA BEDA BEDA
13:15 - 13:30 BEDA BEDA BEDA
14:30 - 14:45 BEDA BEDA BEDA
14:45 - 15:00 SAMA BEDA BEDA
14:00 -14:15 BEDA SAMA BEDA
14:15 - 14:30 BEDA BEDA BEDA
15:30 - 15:45 BEDA BEDA BEDA
15:45 - 16:00 BEDA BEDA BEDA
15:00 - 15:15 BEDA BEDA BEDA
15:15 - 15:30 BEDA BEDA BEDA
16:30 - 16:45 BEDA BEDA BEDA
16:45 - 17:00 BEDA BEDA BEDA
16:00 - 16:15 BEDA BEDA BEDA
16:15 - 16:30 BEDA BEDA BEDA
FcriticalValues
17:30 - 17:45 BEDA BEDA BEDA
17:45 - 18:00 BEDA BEDA BEDA
17:00 - 17:15 BEDA BEDA BEDA










17:00 - 17:15 1,754 2,028 2,188
17:15 - 17:30 1,533 2,444 1,925
17:30 - 17:45 1,651 2,151 2,355
17:45 - 18:00 1,687 2,264 2,139
16:00 - 16:15 4,780 2,307 2,185
16:15 - 16:30 2,020 1,828 2,228
16:30 - 16:45 2,601 2,495 2,097
16:45 - 17:00 2,103 3,006 2,358
15:00 - 15:15 1,672 1,958 1,858
15:15 - 15:30 1,721 1,842 1,999
15:30 - 15:45 1,756 1,833 1,564
15:45 - 16:00 1,644 1,773 2,361
14:00 -14:15 1,411 1,514 2,030
14:15 - 14:30 1,820 1,846 1,908
14:30 - 14:45 1,657 1,488 2,250
14:45 - 15:00 1,294 1,351 1,922
13:00 -13:15 1,771 2,086 1,616
13:15 - 13:30 1,695 1,755 1,759
13:30 - 13:45 1,812 1,856 1,934
13:45 - 14:00 1,716 1,971 1,857
12:00 - 12:15 1,755 2,028 1,885
12:15 - 12:30 1,534 2,444 1,782
12:30 - 12:45 1,652 2,452 1,649
12:45 - 13:00 1,687 2,264 1,853
11:00 - 11:15 0,958 1,073 1,253
11:15 - 11:30 0,956 1,048 1,066
11:30 - 11:45 0,987 1,043 1,066
11:45 - 12:00 1,064 0,963 1,170
10:00 - 10:15 0,981 1,101 0,983
10:15 - 10:30 0,904 0,918 1,064
10:30 - 10:45 0,931 1,088 0,098
10:45 - 11:00 1,052 1,076 0,971
09:00 - 09:15 1,257 1,471 1,237
09:15 - 09:30 1,545 1,933 1,502
09:30 - 09:45 1,684 1,523 1,399
09:45 - 10:00 2,126 1,531 1,505
08:00 - 08:15 1,145 1,172 0,201
08:15 - 08:30 1,405 1,176 1,224
08:30 - 08:45 1,327 1,231 1,190
08:45 - 09:00 1,207 1,088 1,179
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 1,172 0,975 1,111
07:30 - 07:45 1,165 1,251 1,111






Tabel 4.18. Hasil Uji-t antar distribusi headway (Jln.Jend Sudirman) 
 
 
17:15 - 17:30 SAMA BEDA BEDA
17:30 - 17:45 SAMA BEDA BEDA
17:45 - 18:00 BEDA BEDA BEDA
tcriticalValues
16:15 - 16:30 BEDA BEDA BEDA
16:30 - 16:45 BEDA BEDA BEDA
16:45 - 17:00 BEDA BEDA BEDA
17:00 - 17:15 BEDA BEDA BEDA
15:15 - 15:30 BEDA BEDA BEDA
15:30 - 15:45 BEDA BEDA SAMA
15:45 - 16:00 SAMA BEDA BEDA
16:00 - 16:15 BEDA BEDA BEDA
14:15 - 14:30 BEDA BEDA BEDA
14:30 - 14:45 SAMA SAMA BEDA
14:45 - 15:00 SAMA SAMA BEDA
15:00 - 15:15 SAMA BEDA BEDA
13:15 - 13:30 BEDA BEDA BEDA
13:30 - 13:45 BEDA BEDA BEDA
13:45 - 14:00 BEDA BEDA BEDA
14:00 -14:15 SAMA SAMA BEDA
12:15 - 12:30 SAMA BEDA BEDA
12:30 - 12:45 SAMA BEDA SAMA
12:45 - 13:00 BEDA BEDA BEDA
13:00 -13:15 BEDA BEDA SAMA
11:15 - 11:30 SAMA SAMA SAMA
11:30 - 11:45 SAMA SAMA SAMA
11:45 - 12:00 SAMA SAMA SAMA
12:00 - 12:15 BEDA BEDA BEDA
10:15 - 10:30 SAMA SAMA SAMA
10:30 - 10:45 SAMA SAMA SAMA
10:45 - 11:00 SAMA SAMA SAMA
11:00 - 11:15 SAMA SAMA SAMA
09:15 - 09:30 SAMA BEDA SAMA
09:30 - 09:45 SAMA SAMA SAMA
09:45 - 10:00 SAMA SAMA SAMA
10:00 - 10:15 SAMA SAMA SAMA
SAMA
08:15 - 08:30 SAMA SAMA SAMA
08:30 - 08:45 SAMA SAMA SAMA
08:45 - 09:00 SAMA SAMA SAMA
09:00 - 09:15 SAMA SAMA SAMA
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 SAMA SAMA SAMA
07:30 - 07:45 SAMA SAMA SAMA
07:45 - 08:00 SAMA SAMA SAMA




 Dari hasil Uji-F antar distribusi headway  pada jalan Jend Sudirman dapat 
di tarik sebuah kesimpulan bahwa pada time period 07:00 – 08:00, 10:00-11:00, 
11:00 – 12:00, terdapat kesamaan variansi bentuk –bentuk distribusi yang ada pada 
periode waktu tertentu, pada time period 09:00 – 10:00, 12:00 – 19:00, terjadi 
perbedaan variansi bentuk- bentuk  distribusi yang ada pada periode waktu tertentu 
untuk pola distribusi headway. 
 Dari hasil Uji-t antar distribusi headway dapat di tarik sebuah kesimpulan 
bahwa pada time period 07:00 – 08:00, 08:00 – 09:00, 09:00 – 09:15, 09:30 – 
10:00, 10:00 – 11:00, 11:00 – 12:00, terdapat kesamaan nilai rerata bentuk-bentuk 
distribusi yang ada pada priode waktu tertentu, dan pada time period 09:15 – 
09:30, 12:00 – 18:00, terjadi perbedaan rerata bentuk-bentuk distirbusi yang ada 












































































































































































































































17:00 - 17:15 SAMA SAMA SAMA
17:15 - 17:30 SAMA SAMA SAMA
17:30 - 17:45 SAMA SAMA SAMA
17:45 - 18:00 SAMA SAMA SAMA
16:00 - 16:15 SAMA SAMA BEDA
16:15 - 16:30 SAMA SAMA SAMA
16:30 - 16:45 BEDA SAMA SAMA
16:45 - 17:00 SAMA SAMA SAMA
15:00 - 15:15 SAMA SAMA SAMA
15:15 - 15:30 SAMA SAMA SAMA
15:30 - 15:45 SAMA SAMA BEDA
15:45 - 16:00 SAMA BEDA BEDA
14:00 -14:15 SAMA SAMA SAMA
14:15 - 14:30 SAMA SAMA SAMA
14:30 - 14:45 SAMA SAMA BEDA
14:45 - 15:00 SAMA SAMA SAMA
13:00 -13:15 BEDA SAMA SAMA
13:15 - 13:30 SAMA SAMA SAMA
13:30 - 13:45 SAMA SAMA SAMA
13:45 - 14:00 SAMA SAMA SAMA
12:00 - 12:15 SAMA SAMA SAMA
12:15 - 12:30 SAMA SAMA SAMA
12:30 - 12:45 SAMA SAMA SAMA
12:45 - 13:00 SAMA SAMA SAMA
11:00 - 11:15 SAMA SAMA SAMA
11:15 - 11:30 SAMA SAMA SAMA
11:30 - 11:45 SAMA SAMA SAMA
11:45 - 12:00 SAMA SAMA SAMA
10:00 - 10:15 SAMA SAMA SAMA
10:15 - 10:30 SAMA SAMA SAMA
10:30 - 10:45 SAMA SAMA SAMA
10:45 - 11:00 SAMA SAMA SAMA
09:00 - 09:15 SAMA SAMA SAMA
09:15 - 09:30 SAMA BEDA BEDA
09:30 - 09:45 SAMA SAMA SAMA
09:45 - 10:00 BEDA SAMA BEDA
SAMA SAMA
08:15 - 08:30 SAMA SAMA SAMA
08:30 - 08:45 BEDA SAMA BEDA
08:45 - 09:00 SAMA BEDA BEDA
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 SAMA SAMA SAMA
07:30 - 07:45 SAMA SAMA SAMA
07:45 - 08:00 SAMA SAMA SAMA










17:00 - 17:15 1,185 1,029 1,156
17:15 - 17:30 1,245 1,175 1,268
17:30 - 17:45 1,160 1,210 1,151
17:45 - 18:00 1,243 1,205 1,182
16:00 - 16:15 1,053 1,081 1,261
16:15 - 16:30 1,308 0,670 1,309
16:30 - 16:45 1,211 1,054 1,226
16:45 - 17:00 1,203 1,053 1,178
15:00 - 15:15 1,053 1,374 0,933
15:15 - 15:30 1,799 1,349 1,117
15:30 - 15:45 1,160 1,185 1,218
15:45 - 16:00 1,243 1,477 1,158
14:00 -14:15 1,053 1,161 1,096
14:15 - 14:30 1,091 1,138 1,200
14:30 - 14:45 1,224 1,205 1,223
14:45 - 15:00 1,147 1,083 1,138
13:00 -13:15 1,051 1,054 0,965
13:15 - 13:30 0,998 1,078 0,981
13:30 - 13:45 0,998 0,979 1,074
13:45 - 14:00 0,937 1,129 1,005
12:00 - 12:15 0,957 0,994 1,074
12:15 - 12:30 0,947 1,011 1,092
12:30 - 12:45 0,989 1,009 1,067
12:45 - 13:00 1,066 1,078 1,212
11:00 - 11:15 1,061 1,117 1,134
11:15 - 11:30 1,109 1,178 1,309
11:30 - 11:45 1,046 1,053 1,258
11:45 - 12:00 1,099 1,172 1,134
10:00 - 10:15 1,053 1,083 1,138
10:15 - 10:30 1,185 1,161 1,209
10:30 - 10:45 0,831 1,053 1,114
10:45 - 11:00 1,241 1,205 1,161
09:00 - 09:15 1,085 1,174 1,739
09:15 - 09:30 1,238 1,490 1,406
09:30 - 09:45 1,192 1,226 1,734
09:45 - 10:00 1,238 1,090 1,490
1,374 1,158
08:15 - 08:30 1,094 1,374 1,117
08:30 - 08:45 1,170 1,241 1,159
08:45 - 09:00 1,165 1,825 1,349
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 1,535 1,257 1,279
07:30 - 07:45 1,672 1,251 1,291
07:45 - 08:00 0,116 1,629 1,390









17:15 - 17:30 SAMA SAMA SAMA
17:30 - 17:45 SAMA SAMA SAMA
17:45 - 18:00 SAMA SAMA SAMA
tcriticalValues
16:15 - 16:30 SAMA SAMA SAMA
16:30 - 16:45 SAMA SAMA SAMA
16:45 - 17:00 SAMA SAMA SAMA
17:00 - 17:15 SAMA SAMA SAMA
15:15 - 15:30 BEDA SAMA SAMA
15:30 - 15:45 SAMA SAMA SAMA
15:45 - 16:00 SAMA SAMA SAMA
16:00 - 16:15 SAMA SAMA SAMA
14:15 - 14:30 SAMA SAMA SAMA
14:30 - 14:45 SAMA SAMA SAMA
14:45 - 15:00 SAMA SAMA SAMA
15:00 - 15:15 SAMA SAMA SAMA
13:15 - 13:30 SAMA SAMA SAMA
13:30 - 13:45 SAMA SAMA SAMA
13:45 - 14:00 SAMA SAMA SAMA
14:00 -14:15 SAMA SAMA SAMA
12:15 - 12:30 SAMA SAMA SAMA
12:30 - 12:45 SAMA SAMA SAMA
12:45 - 13:00 SAMA SAMA SAMA
13:00 -13:15 SAMA SAMA SAMA
11:15 - 11:30 SAMA SAMA SAMA
11:30 - 11:45 SAMA SAMA SAMA
11:45 - 12:00 SAMA SAMA SAMA
12:00 - 12:15 SAMA SAMA SAMA
10:15 - 10:30 SAMA SAMA SAMA
10:30 - 10:45 SAMA SAMA SAMA
10:45 - 11:00 SAMA SAMA SAMA
11:00 - 11:15 SAMA SAMA SAMA
09:15 - 09:30 SAMA SAMA SAMA
09:30 - 09:45 SAMA SAMA BEDA
09:45 - 10:00 SAMA SAMA SAMA
10:00 - 10:15 SAMA SAMA SAMA
SAMA
08:15 - 08:30 SAMA SAMA SAMA
08:30 - 08:45 SAMA SAMA SAMA
08:45 - 09:00 SAMA BEDA SAMA
09:00 - 09:15 SAMA SAMA BEDA
Time Period 00,00 00,15 00,45 01,00











07:15 - 07:30 SAMA SAMA SAMA
07:30 - 07:45 SAMA SAMA SAMA
07:45 - 08:00 SAMA SAMA SAMA
08:00 - 08:15 SAMA SAMA
  
 Dari hasil Uji-F antar distribusi headway pada jalan Urip Sumaharjo dapat 
di tarik sebuah kesimpulan bahwa pada time period 07:00 – 08:00, 08:00 – 08:30, 
09:00 – 09:15, 09:30 - 09:45, 10:00 – 11:00, 11:00 – 12:00, 12:00 – 13:00, 13:15 – 
14- 00, 14:00 – 14:30, 14:15 – 15:00, 15:00 – 15:30, 16:15 – 16:30, 16:45 – 17:00 
17:00 – 18:00 terdapat kesamaan variansi bentuk –bentuk distribusi yang ada pada 
periode waktu tertentu, pada time period 08:30 – 09:00, 09:15 – 10:00, 13:00 – 
13:15, 14:30 – 14:45, 15:30 – 16:00, 16:00 – 16:15, terjadi perbedaan variansi 
bentuk- bentuk  distribusi yang ada pada periode waktu tertentu untuk pola 
distribusi headway. 
 Dari hasil Uji-t antar distribusi headway dapat di tarik sebuah kesimpulan 
bahwa pada time period 07:00 – 08:00, 08:00 – 09:00, 09:00 – 10:00, 12:00 – 
13;00, 13:45 – 14:00, 17:00 – 18:00, terdapat kesamaan nilai rerata bentuk-bentuk 
distribusi yang ada pada priode waktu tertentu, dan pada time period 10:00 – 
11:00, 11:00 – 12:00, 13:00 – 13:45, 14:00 – 15:00, 15:00 – 16:00, 16:00 – 16:15, 
16:30 – 17:00 terjadi perbedaan rerata bentuk-bentuk distirbusi yang ada pada 




































KESIMPULAN DAN SARAN  
 
5.1 Kesimpulan 
 Dari hasil analisa dan evaluasi data pada bab sebelumnya, maka 
dapat ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut : 
1. Time Headway maksimum sepeda motor pada ruas jalan AP Pettarani 
mencapai 8 detik dan nilai minimum adalah 0,05 detik, serta rerata per 
15 menitan sepanjang 1 jam pada interval kelas headway yang optimum 
adalah 0,8 detik dengan periode waktu analisis per 15 menitan.dimana 
pola distribusi Headway sepeda motor dalam periode waltu sejam tidak 
berbeda satu sama lain.  
2. secara visual terlihat kecenderungan headway mengikuti pola distribusi 
negative exponesial. dan dari hasil  Uji F dan Uji t terdapat perbedaan  
tingkat kesamaan variansi bentuk – bentuk distribusi yang ada pada 
periode waktu tertentu  dan terdapat perbedaan rerata headway antar 
bentuk – bentuk distribusi  pada periode waktu tertentu. 
 
3. Time Headway maksimum sepeda motor pada ruas jalan Jend Sudirman  
mencapai 10 detik dan nilai minimum adalah 0,1 detik, serta rerata per 
15 menitan sepanjang 1 jam pada interval kelas headway yang optimum 
adalah 1,0 detik dengan periode waktu analisis per 15 menitan.dimana 
  
pola distribusi Headway sepeda motor dalam periode waltu sejam tidak 
berbeda satu sama lain.  
 
4. secara visual terlihat kecenderungan headway mengikuti pola distribusi 
negative exponesial. dan dari hasil  Uji F dan Uji t terdapat perbedaan  
tingkat kesamaan variansi bentuk – bentuk distribusi yang ada pada 
periode waktu tertentu  dan terdapat perbedaan rerata headway antar 
bentuk – bentuk distribusi  pada periode waktu tertentu. 
 
5. Time Headway maksimum sepeda motor pada ruas jalan AP Pettarani 
mencapai 20 detik dan nilai minimum adalah 0,1 detik, serta rerata per 
15 menitan sepanjang 1 jam pada interval kelas headway yang optimum 
adalah 1,0 detik dengan periode waktu analisis per 15 menitan.dimana 
pola distribusi Headway sepeda motor dalam periode waltu sejam tidak 
berbeda satu sama lain.  
 
6. secara visual terlihat kecenderungan headway mengikuti pola distribusi 
negative exponesial. dan dari hasil  Uji F dan Uji t terdapat perbedaan  
tingkat kesamaan variansi bentuk – bentuk distribusi yang ada pada 
periode waktu tertentu  dan terdapat perbedaan rerata headway antar 





 Untuk Mendapatkan model distribusi yang tepat dalam menganalisa 
karakteristik Time Headway, maka disarankan : 
1. Pada penelitian ini data headway diambil dengan cara memutar ulang 
rekaman dan secara bersamaan dinyalakan stopwatch. cara ini seirng 
terjadi kehilangan waktu, oleh karena itu sebaiknya pada penelitian 
selanjutnya perlu menggunakan pengambilan data yang berbeda dan 
lebih akurat untuk memperoleh data headway lalu lintas sepeda motor 
2. Perlu dilakukan penelitian kembali dengan metode distribusi yang 
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